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В статье на основе функционально-
ориентированного подхода 
к декомпозиции транспортной системы 
оцениваются взаимосвязи в её 
управляющих механизмах, включая 
и управление безопасностью транспорта. 
При этом анализируются иерархические 
системные уровни, стратегические цели 
развития, социетальные, 
информационные, экологические аспекты 
безопасности, даётся классификация 
угроз транспорту и его подсистемам 
(объектам). Особое место авторы отводят 
культуре безопасности как социальной 
установке, призванной формировать 
упреждающее отношение к возникающим 
угрозам и рискам при транспортировке 
пассажиров и грузов.
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Решение проблемы обеспечения безопасности транспорта, если отталкиваться от известных науч-
ных постулатов, представляет собой не-
кую систему (процесс), обеспечивающую 
переход от существующего её состояния 
к «желательному состоянию», причём 
в качестве «желательного состояния» 
выступает абстрактная модель [1–3] .
На решение проблемы обеспечения 
безопасности транспорта, в том числе в 
России, влияют прежде всего внутренние 
ограничения, которые касаются финан-
совых, трудовых и природных ресурсов, 
ценностей корпоративной социальной 
организации, материальной и духовной 
культуры .
К внешним ограничениям в первую 
очередь относится императивное ограни-
чение, обязывающее сохранять биосферу 
Земли . Основные внешние ограничения 
связаны с системными потребителями 
(покупателями) . Сюда входят работники 
транспорта, государство, а также органи-
зации и частные лица –  потребители услуг 
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транспорта, формирующие спрос на виды 
и объёмы перевозок пассажиров и грузов . 
Стоящая за этим система отражает реаль-
ное состояние социально-экономической 
активности людей, материальной и духов-
ной культуры общества, законодательно-
правовой базы государства, степень инте-
грации его экономики в мировое бизнес-
пространство .
СИСТЕМНЫЙ ПОДХОД
Будем рассматривать транспорт на 
национальном уровне как открытую, 
сложную и целенаправленную систему, 
являющуюся средством достижения цели, 
обладающую свойством самоорганизации 
и состоящую из достаточно большого 
числа элементов: частей, типов частей, 
входов и выходов, выполняемых функций 
[4, с . 104] . Руководствуясь функциональ-
но-ориентированным подходом к деком-
позиции системы, выделим все процессы, 
дающие ей возможность существовать 
согласно цели .
На макроуровне при описании процес-
сов можно назвать следующие функцио-
нально обособленные сущности: вход, 
процессор, выход и ограничения [5, с . 18; 
6, с . 34] .
Функцией входа является обеспече-
ние системы ресурсами и «ценностями», 
поступающими в процессор, которые 
необходимы для реализации процесса 
в системе .
Функция процессора –  реализация 
процесса, переводящего вход в выход 
сообразно цели существования системы .
Процессор представляет собой цент-
ральную, функционально обособленную 
сущность системы .
Сам процессор можно подразделить 
на:
• управляющую систему, выполняю-
щую социетальную функцию (социально-
организационная сфера деятельности);
• систему связи, выполняющую ин-
формационную функцию (сфера обеспе-
чения информацией процессов управле-
ния ресурсами, оперативного управления, 
функционирования природно-техниче-
ской системы и определения стратегиче-
ских целей);
• управляемую систему, выполняющую 
экологическую функцию (сфера обеспе-
чения функционирования природно-тех-
нической системы) .
Функцией выхода является достиже-
ние цели, создание ценностей корпора-
тивной и материальной культуры, выпол-
нение услуги по перевозке пассажиров 
и грузов, так как выход есть результат 
процесса .
Функцией ограничения считается 
воздействие системного потребителя на 
Рис. 1. Функционально-ориентированная декомпозиция системы «Транспорт России».
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вход и процессор системы . Окружающая 
среда оказывает определённое влияние на 
все подсистемы транспорта .
Выделенные функционально об-
особленные сущности транспорта фи-
зически неразделимы и объединены 
потоками прямой и обратной связи 
(трудовых, информационных, финан-
совых, материально-энергетических 
и других ресурсов) в единое целое 
(рис . 1) .
Дальнейшую декомпозицию функ-
ционально обособленных сущностей 
системы целесообразно проводить на 
основе объектно-ориентированного 
подхода .
Управляющую –  «социально-орга-
низационную систему» транспорта 
можно подразделить на объекты (под-
системы):
•  корпоративной организации как 
множества социально-профессиональных 
общностей людей, подсистем экономи-
ческих, административных и социальных 
отношений между ними;
• корпоративной культуры как сис темы, 
включающей в себя подсистемы отраслевой 
науки, профессионального образования, 
корпоративной морали и этики .
Управляемую –  «природно-техниче-
скую систему» транспорта, в свою оче-
редь,  правомерно подразделить на 
объекты (подсистемы):
• материальной культуры как техни-
ческой и социально-бытовой инфра-
структуры, сферы технологий и техни-
ческих средств;
• природной среды, состоящей из 
природно-антропогенных и природных 
экосистем .
Все выделенные макроскопические 
подсистемы транспорта не имеют чётких 
границ . Но имеют область взаимного 
пересечения, в которой может быть вы-
делен человек, представляющий единое 
социально-духовное и биофизическое 
Таблица 1
Классификатор угроз транспорту и его подсистемам (объектам)
Условия возникновения и параметры воздействия угроз
Признак классификации (параметр) Классификация угроз
Генезис 1 . Антропогенные угрозы .
2 . Техногенные угрозы .
3 . Природные угрозы .
Место возникновения 1 . Эндогенные –  внутренние угрозы .
2 . Экзогенные –  внешние угрозы .
3 . Трансграничные угрозы .
Механизм воздействия 1 . Физико-химические факторы .
4 . Биологические факторы .
5 . Социальные факторы .
Характер воздействия 1 . Разовый .
2 . Многоразовый .
3 . Постоянный .
Масштаб воздействия 1 . Локальный .
2 . Региональный .
3 . Федеральный .
Условия проявления и степень опасности угроз
Признак классификации Классификация угроз
Форма проявления 1 . Полные угрозы .
2 . Прямые угрозы .
3 . Опосредованные угрозы .
Фиксация в функциональной сфере
(в сфере деятельности)
1 . Стратегическая (выход системы) .
2 . Экологическая (управляемая система) .
3 . Информационная (система связи) .
4 . Социетальная (управляющая система) .
5 . Ресурсная (вход системы) .
Уровень опасности 1 . Опасность существованию объекта .
2 . Опасность неэффективного функционирования 
объекта .
3 . Опасность необеспечения устойчивого развития 
объекта .
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существо, образующее более низкий 
уровень иерархии по отношению к рас-
сматриваемым подсис темам .
КЛАССИФИКАЦИЯ УГРОЗ
В России общая цель стратегии разви-
тия транспорта состоит в придании про-
цессам роста устойчивости, стабильности 
в минимизации затрат ресурсов, получе-
нии максимально возможного количества 
произведённых ценностей и услуг по пе-
ревозке пассажиров и грузов . Причём 
устойчивое развитие должно реализовы-
ваться таким образом, чтобы экономиче-
ская эффективность, социальная справед-
ливость и безопасность были объединены 
в триединый процесс на паритетных нача-
лах и обеспечивали удовлетворение потреб-
ностей в перевозках как нынешнего, так 
и будущих поколений страны при сохране-
нии окружающей среды [7, с . 31] .
Определённое сочетание внутренних 
и внешних неблагоприятных ограниче-
ний –  факторов (угроз) может привести 
не только к возникновению опасности 
недостижения стратегической цели, но 
и породить процессы стагнации, деграда-
ции, даже распада системы . По С . И . Оже-
гову [8, с . 1118] опасность (угроза) –  это 
способность причинять какой-нибудь 
вред, угроза жизни и здоровью человека, 
иным его ценностям .
Дадим своё определение угрозе и по-
строим классификацию угроз (таблица 1) 
применительно к открытой сложной це-
ленаправленной системе (объекту) .
Угроза объекту –  явление или процесс, 
характеризующийся определёнными 
условиями возникновения и параметрами 
воздействия, способный по условиям 
проявления и степени опасности нанести 
вред объекту .
Общепринятый подход к определению 
безопасности обычно исходит из концеп-
ции [9, с . 2], базирующейся на утвержде-
нии: «Безопасность –  состояние защи-
щённости жизненно важных интересов 
личности, общества и государства от 
внутренних и внешних угроз» .
При таком подходе к определению 
безопасности транспорта при реализации 
стратегии устойчивого развития получа-
ется, что имеют место два самостоятель-
ных, отделённых друг от друга вида дея-
тельности –  основная (обеспечение 
функционирования и развития транс-
порта) и дополнительная (обеспечение 
безопасности транспорта) . Между тем 
безопасность транспорта должна обеспе-
чиваться не только с помощью защиты, 
но и с учётом тенденции инновационно-
го развития, которое должно представлять 
собой самоподдерживающийся процесс, 
уменьшающий существующие угрозы 
и не порождающий новые [10, с . 26] . 
В этом случае устойчивое развитие транс-
порта органически соединит в себе задачи 
обеспечения безопасности, а наличие 
безопасности транспорта будет способ-
ствовать его устойчивому развитию .
В этом контексте обеспечение безопас-
ности объекта –  технологический про-
цесс (система мер) с целью ограничения 
или устранения существующих и предот-
вращения потенциальных угроз, являю-
щийся органической частью общего 
процесса функционирования и развития 
объекта, реализуемого в соответствии 
с принятой отраслевой стратегией .
Функциональная безопасность объек-
та –  технологический процесс (система 
мер), направленный на ограничение или 
устранение существующих и предотвра-
щение потенциальных угроз, порождаю-
щих возможность неисполнения или не-
эффективного исполнения заданной 
функции .
При таком определении система без-
опасности должна пронизывать все сферы 
деятельности транспорта (функциональ-
но обособленные сущности) и все объект-
но-выраженные элементы (объекты) . 
Проведённая декомпозиция системы 
«Транспорт России» и демонстрируемый 
подход к трактовке безопасности показы-
вают, что система безопасности транс-
порта в целом имеет иерархическую 
структуру . Высший уровень иерархии 
представлен функциональной (ресурс-
ной, социетальной, информационной, 
экологической и стратегической) без-
опасностью транспорта, а низший уро-
вень –  функциональной (ресурсной, со-
циально-духовной, информационной, 
биофизической и стратегической) без-
опасностью человека . На промежуточных 
уровнях иерархии, согласно принципу 
самоподобия для сложных систем [11, 
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с . 12], также должна доминировать функ-
циональная (ресурсная, социетальная, 
информационная, экологическая, стра-
тегическая) безопасность объекта .
Тогда обеспечение безопасности мож-
но рассматривать как деятельность субъ-
ектов управления по ограничению или 
устранению существующих и предотвра-
щению потенциальных угроз объекту, 
считать выполнение столь ответственной 
миссии органической частью общего 
процесса управления функционировани-
ем и развитием транспортной системы . 
При этом каждый иерархический уровень 
сис темы предполагает организацию в со-
ответствии с методами и подходами Де-
минга [12], когда в качестве субъектов 
управления выступают руководители 
различного уровня и работники транс-
порта, непосредственно участвующие 
в функционировании объекта .
Целенаправленное, осторожное и со-
размерное возникающей проблеме без-
опасности воздействие человека на объект 
управления напрямую зависит от социаль-
ной установки (аттитюда –  отношения), 
предрасположенности субъекта восприни-
мать существующую угрозу определённым 
образом и действовать самым безопасным 
способом в отношении объекта. Такой под-
ход к обеспечению безопасности идентифи-
цируется современной наукой с понятием 
«культура безопасности» [13–18] .
КОМПОНЕНТЫ КУЛЬТУРЫ 
БЕЗОПАСНОСТИ
Культура безопасности как социальная 
установка (аттитюд) должного упреж-
дающего отношения к обеспечению без-
опасности представляет собой единство 
трёх традиционных компонентов: эмо-
ционального, когнитивного и конативно-
го (поведенческого) [18, с . 202] .
Субъектами культуры безопасности 
являются все участники перевозочного 
процесса, работники транспорта и конеч-
ные пользователи его услуг, в том числе 
и пассажиры .
Формирование и развитие культуры 
безопасности должны обеспечиваться 
системой управления, организованной 
в соответствии с циклом Деминга (рис . 2), 
а также реализацией принципа приори-
тетности безопасности на всех уровнях 
управления, приверженностью ценно-
стям культуры безопасности .
Эмоциональный компонент культуры 
безопасности отражает критическое, на-
стороженное отношение её субъекта 
к выполнению профессиональных и дру-
Рис. 2. Система управления культурой безопасности.
МИР ТРАНСПОРТА, том 17, № 2, С. 206–217 (2019)
Попов В. Г., Сухов Ф. И., Боландова Ю. К. Культура обеспечения безопасности транспорта
211
• 
Та
бл
иц
а 
2
Тр
ан
сп
ор
т 
и 
ку
ль
ту
ра
 б
ез
оп
ас
но
ст
и
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 т
ра
н
сп
ор
та
Р
ес
ур
сн
ая
 б
ез
оп
ас
-
н
ос
ть
 т
ра
н
сп
ор
та
 (
вх
од
 
си
ст
ем
ы
)
С
оц
и
ет
ал
ьн
ая
 б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 т
ра
н
сп
ор
та
(у
п
ра
вл
яю
щ
ая
 с
и
ст
ем
а)
И
н
ф
ор
м
ац
и
он
-
н
ая
 б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 
тр
ан
сп
ор
та
 (
си
ст
ем
а 
св
яз
и
)
Э
ко
ло
ги
че
ск
ая
 б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 т
ра
н
сп
ор
та
(у
п
ра
вл
яе
м
ая
 с
и
ст
ем
а)
С
тр
ат
ег
и
че
ск
ая
 б
ез
оп
ас
-
н
ос
ть
 т
ра
н
сп
ор
та
(в
ы
хо
д 
си
ст
ем
ы
)
О
бе
сп
еч
ен
н
ос
ть
 в
се
м
и
 
ви
да
м
и
 р
ес
ур
со
в,
 в
 к
о-
ли
че
ст
ва
х,
 н
ео
бх
од
и
-
м
ы
х 
дл
я 
до
ст
и
ж
ен
и
я 
ц
ел
и
 у
ст
ой
чи
во
го
 
ра
зв
и
ти
я
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
ко
рп
ор
ат
и
вн
ой
 о
рг
ан
и
за
ц
и
и
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 к
ор
п
ор
ат
и
в-
н
ой
 к
ул
ьт
ур
ы
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 и
н
ф
ор
-
м
ац
и
он
н
ой
 п
од
де
рж
-
ки
 п
ри
 в
ы
ра
бо
тк
е 
ст
ра
те
ги
и
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 м
ат
ер
и
ал
ьн
ой
 к
ул
ьт
ур
ы
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 п
ри
ро
дн
ой
 с
ре
ды
С
оо
тв
ет
ст
ви
е 
вы
хо
да
 
си
ст
ем
ы
 ц
ел
и
 у
ст
ой
чи
во
го
 
ра
зв
и
ти
я
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 
эк
он
ом
и
и
-
че
ск
и
х 
от
н
ош
ен
и
й
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 
со
ц
и
ал
ьн
о-
 
ад
м
и
н
и
-
ст
ра
ти
вн
ы
х 
от
н
ош
ен
и
й
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 
от
ра
сл
ев
ой
 
н
ау
ки
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 
ко
рп
ор
ат
и
в-
н
ой
 м
ор
ал
и
 
и
 э
ти
ки
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 
и
н
ф
ор
м
ац
и
он
н
ой
 
п
од
де
рж
ки
 п
ри
 о
п
е-
ра
ти
вн
ом
 у
п
ра
вл
ен
и
и
 
тр
ан
сп
ор
то
м
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 т
ех
н
и
-
че
ск
ой
 и
н
ф
ра
ст
ру
к-
ту
ры
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 
со
ц
и
ал
ьн
о-
бы
то
во
й
 
и
н
ф
ра
ст
ру
кт
ур
ы
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 п
ри
-
ро
дн
о-
ан
тр
оп
ог
ен
-
н
ы
х 
эк
ос
и
ст
ем
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
п
ри
ро
дн
ы
х
эк
ос
и
ст
ем
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 с
оц
и
ал
ь-
н
о-
п
ро
ф
ес
си
он
ал
ьн
ы
х 
об
щ
н
ос
те
й
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 о
тр
ас
ле
во
го
 
п
ро
ф
ес
си
он
ал
ьн
ог
о 
об
ра
-
зо
ва
н
и
я
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 
п
ер
ед
ач
и
, х
ра
н
ен
и
я 
и
 п
ер
ер
аб
от
ки
 
и
н
ф
ор
м
ац
и
и
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 д
ви
ж
ен
и
я 
тр
ан
сп
ор
тн
ы
х 
ср
ед
св
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
ко
м
п
он
ен
то
в 
эк
ос
и
ст
ем
Р
ес
ур
сн
ая
 б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 
че
ло
ве
ка
С
оц
и
ал
ьн
о-
ду
хо
вн
ая
 б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 ч
ел
ов
ек
а
И
н
ф
ор
м
ац
и
он
н
ая
бе
зо
п
ас
н
ос
ть
 
че
ло
ве
ка
Б
и
оф
и
зи
че
ск
ая
 б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 ч
ел
ов
ек
а
С
тр
ат
ег
и
че
ск
ая
 б
ез
оп
ас
-
н
ос
ть
 ч
ел
ов
ек
а
Б
ез
оп
ас
н
ос
ть
 ч
ел
ов
ек
а
Э
м
оц
и
он
ал
ьн
ы
й
 к
ом
п
он
ен
т 
ку
ль
ту
ры
 б
ез
оп
ас
н
ос
ти
К
ог
н
и
ти
вн
ы
й
 к
ом
п
он
ен
т 
ку
ль
ту
ры
 б
ез
оп
ас
н
ос
ти
П
ов
ед
ен
че
ск
и
й
 к
ом
п
он
ен
т 
ку
ль
ту
ры
 б
ез
оп
ас
н
ос
ти
К
ул
ьт
ур
а 
бе
зо
п
ас
н
ос
ти
 (
че
ло
ве
к 
–
  с
уб
ъе
кт
 к
ул
ьт
ур
ы
 б
ез
оп
ас
н
ос
ти
)
МИР ТРАНСПОРТА, том 17, № 2, С. 206–217 (2019)
Попов В. Г., Сухов Ф. И., Боландова Ю. К. Культура обеспечения безопасности транспорта
212
• 
гих задач, чувство «здорового страха», 
инстинктивное ощущение потенциаль-
ной опасности .
Этот компонент целенаправленно фор-
мируется и поддерживается за счёт совокуп-
ности внешних средств и способов (техни-
ческих, организационных, эргономиче-
ских, педагогических, психологических), 
широкого использования принципа пред-
осторожности, опережающего принятия 
эффективных мер в вопросах безопасности, 
предупреждения чрезвычайных ситуаций, 
особенно экологических катастроф .
Когнитивный компонент культуры без-
опасности –  это осознанное психологическое 
отношение субъекта к обеспечению безопас-
ности, своей личной ответственности за неё.
Такое отношение –  результат экологи-
зации сознания и мировоззрения работни-
ков транспорта и пассажиров, целевой 
ориентации системы профессионального 
образования, корпоративной морали, куль-
туры, отраслевой науки и техники .
Поведенческий (конативный) компонент 
культуры безопасности предполагает после-
довательное поведение субъекта по отноше-
нию к объекту безопасности в соответствии 
с заданным прототипом, образцом.
Подобного рода компонент целенаправ-
ленно формируется и существует за счёт 
создания соответствующей задаче норма-
тивной базы и экологически точно ориен-
тированных принципов управления в об-
ласти охраны природы и рационального 
природопользования, предупреждения 
и ликвидации чрезвычайных ситуаций .
ВЫВОДЫ
Демонстрируемый подход позволяет 
увидеть иерархическую системную взаи-
мосвязь различных компонентов, обеспе-
чивающих безопасность транспорта 
в целом, с общим его развитием, которое 
должно представлять собой самоподдер-
живающийся процесс, уменьшающий 
существующие угрозы и не порождающий 
новые (таблица 2) .
Выявлена решающая роль культуры 
безопасности в обеспечении безопасности 
транспорта при реализации стратегии 
устойчивого развития .
Культура безопасности приобретает всё 
большее значение в связи с реализацией 
стратегических целей транспорта, связан-
ных с ростом грузоперевозок в стране, 
а также с повышением транспортной до-
ступности дальних территорий для населе-
ния .
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